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El III Concurso de> patrullas militares
El 27 ele junio dió comienzo el 111 Concurso 
de patrullas militares, prueba la más importante 
de aeronáutica que en España se celebra y que 
viene organizando desde su fundación con un ro­
tundo éxito, la “ Revista de Aeronáutica” .
Intevinieron este año una patrulla por escua­
drilla táctica, y  además una patrulla de cada 
una de las escuadrillas de observadores de C ua­
tro Vientos y  Los Alcázares; en total, 14 patru­
llas de reconocimiento y  seis de caza, con un to­
tal de 60 aviones.
El recorrido para las patrullas de reconoci­
miento, secreto en parte hasta el momento de 
iniciar el vuelo, era superior a 2.600 kilómetros, 
y  el de las de caza, de unos 1.981 kilómetros.
Las novedades principales para este año eran, 
para las de reconocimiento, la comprobación de 
la navegación por los radiogoniómetros de Sevi­
lla, Cuatro Vientos y  León; el reconocimiento de 
objetivos militares reales y  la m ayor severidad 
en las penalizaciones.
En las de caza, la innovación consiste en vue­
los de altura, para los que es necesario el empleo 
de inhaladores, y  el señalamiento de un ejerci­
cio de intercepción.
P A T R U L L A S  D E  R E C O N O C IM IE N T O
Dentro de cada escuadrilla, y  mediante un 
sorteo entre sus tres patrullas, el Com ité orga­
nizador señaló la que había de asistir a la prue­
ba en representación de su unidad táctica.
Los recorridos fueron los dos siguientes:
Recorrido número 1.— Prim era etapa: M adrid- 
Sevilla, 499 kilóm etros; Sevilla-León, 585; León- 
Logroño. (El itinerario a seguir entre estos dos 
últimos puntos no se les fijaría hasta su llegada a 
León.) Segunda etapa: Logroño-Barcelona. (En 
Logroño se les fijaría el itinerario a seguir hasta 
Barcelona.) Barcelona-Los Alcázares, 506 kiló­
metros; Los Alcázares-M adrid, 385.
Recorrido número 2.— Primera etapa: M adrid- 
Los Alcázares, 383 kilómetros; Los Alcázares- 
Sevilla, 510; Sevilla-León, 585. Segunda etapa: 
León-Logroño. (En León se fijaría el recorrido 
que habían de seguir hasta Barcelona.) Logroño- 
Barcelona, Barcelona-M adrid, 505 kilómetros.
En los recorridos que acabamos de señalar, ca­
da patrulla debería hacer varios ejercicios de ra­
diotelegrafía (recibir una orden dada por León 
diez minutos después de la  partida, y  transmitir 
a Logroño su posición una hora después), de fo­
tografía, bombardeo (pasar por la vertical de la 
caseta del aeródromo de Los Alcázares a 800 me­
tros de altu ra), navegación (dar la situación cada 
patrulla en el recorrido Sevilla-León, controlán­
dose por los radiogoniómetros de Sevilla, Cuatro 
Vientos y  L eón ), reconocimiento (descubrir y  re­
conocer los objetivos militares situados en la  cua­
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drícula que se indicaría en el plano, haciendo los 
croquis que s'e estimase conveniente y  dos fotogra­
fías).
Los despegues, aterrizajes y  recorridos se hi­
cieron en formación.
Las velocidades fueron de 153 y  147 kilóm e­
tros por hora, según los aparatos.
D ejar de pasar por algún punto de paso obli­
gado o llegar la patrulla a falta de algún apara­
to era motivo de descalificación.
Premios y castigos.— Por cada tres minutos de 
adelanto o retraso en las horas marcadas de sa­
lida y  llegada se restaba un punto.
La presentación del material se premiaba hasta 
con seis puntos.
P A T R U L L A S  D E  C A Z A
El concurso para estas patrullas consistía en 
un recorrido de seis etapas en dos días, con los 
ejercicios que se marcaban.
El recorrido había de realizarse precisamente 
a 200 kilómetros hora, excepción hecha de la 
última etapa, que se haría en el menor tiempo 
posible.
Primer día.— Primera etapa: M adrid-Albacete 
(220 kilómetros de distancia a 3.000 metros de 
altura, 1 h. 13 m.; vuelo en form ación). Segun­
da etapa: Albacete-Granada (250 kilómetros de 
distancia, 1 h. 32 m. a 5.000 metros de altura, con 
inhaladores de oxígeno). Tercera etapa: Grana- 
da-M adrid (365 kilómetros de distancia, 2 h. 9 
minutos; altura voluntaria).
Segundo día .— Primera etapa: M adrid-Burgos 
(223 kilómetros de distancia; 1 h. 13 m., a 6.000 
metros de altura, con inhaladores de oxígeno). 
Segunda etapa: Burgos-Yitoria-Burgos (ejercicio 
de intercepción y  caza de aparatos de reconoci­
miento. A ltura libre; 200 kilómetros, con ame­
tralladora fotográfica). Tercera etapa: Burgos- 
M adrid (en el menor tiempo posible. D iez minu­
tos de acrobacia en patrulla, contados a partir 
de su paso por la vertical del Jurado).
Cada patrulla de caza realizó diversos ejerci­
cios de reconocimiento, intercepción y  caza (des­
cubrir y  cazar una determinada patrulla de las 
de reconocimiento al paso de ésta por Vitoria,
haciendo sobre ella seis disparos fotográficos), 
regreso y  acrobacia.
Las salidas de las patrullas de caza se efectua­
ron de diez en diez minutos, a partir de las seis 
de la mañana del 27 de junio.
Para que una patrulla fuese calificada debía 
llegar al final del recorrido con sus tres apara­
tos en correcta formación.
En el ejercicio de la etapa final con velocidad 
máxima libre, se daría a la patrulla de* caza que 
invirtiese menos tiempo un coeficiente de seis 
puntos, restándose a las demás un punto por mi­
nuto de retraso con relación a la ganadora.
S A L ID A  D E  LOS A P A R A T O S
Para presenciar la salida acudieron al aeró­
dromo de Getafe el jefe de la Aviación militar, 
comandante Pastor; el teniente coronel Cubillo, 
jefe de los Servicios Meteorológicos; comandan­
te Longoria, director de la “ Revista de Aero­
náutica” ; teniente coronel Camacho, jefe de la 
escuadra número 1, y  otros muchos jefes y  ofi­
ciales del servicio de Aviación.
A  las seis de la mañana se dió la salida a la 
patrulla Breguet, perteneciente a la escuadrilla 
de observadores de Cuatro Vientos e integrada 
por los apartos “ Y -2 ” , Y -4 ” e “ Y - i ” . Iban pilo­
tados por los tenientes Montero y  Padilla y  el 
sargento Varleta.
A  las seis y  cinco despegó la patrulla “ B re­
guet” , perteneciente a Tetuán. L a componían los 
aparatos 1-11 , 1-16 y  1-17, al mando del tenien­
te Ruiz de Alda.
A  continuación la salida se dió por el siguiente 
orden:
6,10.— Patrulla de Sevilla. Aparatos: 22-40, 
22-39 y  22-38, al mando del teniente Díaz.
6,15.— Logroño. 23-52, 23-59 Y 23 -5 7 - Tenien­
te W hitte.
6,20.— León. 21-51, 21-57 y  2i_5 8 . Capitán 
Chamorro.
6,25.— Logroño. 23-38, 23-57 y  23-33. Tenien­
te Muñoz.
6,30.— León. 21-37, 21-36 y  21-34. Capitán 
Jofre.
6,35.— Atalayón. 208, 12 y  32. Teniente Ji­
ménez.
MOTOAVION 3
6.40.— León. 21-12, 21-14 y  21-16. Teniente 
Renach.
6.45.— Logroño. 23-10, 23-15 y  23-13. Tenien­
te Alvarez.
6,50.— Getafe. 31-31, 31-35 y  31-36. La man­
daba el teniente Oliver y  la tripulaban el subofi­
cial Arcega y  el cabo Peña, y  como pasajero figu­
raba el capitán Pérez Cela.
6,55.— R. III. Sevilla. 22-52, 22-51 y  22-55. 
Teniente Rute.
7.— “ Breguets” . Los Alcázares. 195, 165 y  164. 
Teniente Villorios.
7,05.— R. III. Sevilla. 22-18, 22-17 y  22-10. 
Teniente Cantero.
7,10.— R. III. Sevilla. 22-40, 22-39 y  22-38. 
Teniente Díaz.
7 ,15.— “ N ieuports” . Getafe. 11-34, 11-40 y  
11,33; A l mando del teniente Pascual. T ripulan­
tes: sargento Gonzalo, García Sanjuán y  Uztuli.
7,20.— Barcelona. 13-10, 13-13 y  13-16. C a ­
pitán Méndez.
7,35.— Sevilla. 12-10, 11-16  y  11-15. Capitán 
M endizábal.
7.40.— Getafe. n - n ,  11-12 y  11-16. Capitán 
Zúñiga.
7.45.— Barcelona. 13-24, 13-26 y  13-28. Capi­
tán Lorenci.
L a salida de los aviones se efectuó dentro del 
orden y  normalidad más perfectos, y  no hubo que 
lamentar el menor contratiempo.
* * *
El resultado de la prueba ha sido sumamente 
halagüeño, dada la dureza del recorrido y  la va­
riedad y  dificultad de los ejercicios militares que 
durante el mismo habían de realizarse. Todo el 
personal que ha tomado parte en el Concurso ha 
demostrado un entusiasmo extraordinario y  un 
perfecto grado de instrucción y  entrenamiento, 
habiéndose puesto una vez más de manifiesto en 
esta ocasión el magnífico espíritu y  la gran com­
petencia y  preparación técnica de los aviadores 
españoles.
Las averías del material han sido reducidas en 
comparación del número de aviones que han to­
mado parte. En total, cuatro averías de motor y  
una de célula entre 57 aparatos, los cuales pres­
tan servicio constante en las escuadrillas y  han 
asistido al Concurso sin ninguna preparación es­
pecial.
Las patrullas que sin avería han dejado de cla­
sificarse lo fueron a  consecuencia de la gran se­
veridad del reglamento de la prueba.
E s digno de hacer notar la regularidad con 
que se han seguido los horarios de marcha. Las 
llegadas y  salidas de aeródromos finales de eta­
pa, como también el paso por los diversos pun­
tos señalados en los itinerarios, se ha verificado 
prácticam ente a las mismas horas señaladas en 
aquéllos.
Se ha obtenido un éxito indiscutible en el ejer­
cicio de Radio, pues todas las patrullas la han 
manejado acertadamente, tanto en transmisión y 
recepción como en la navegación por radiogonio­
metría.
L a organización de esta interesante prueba ha 
estado a cargo de la escuadrilla de Experimen­
tación de Cuatro Vientos, de la que todo el per­
sonal, tanto volante como de tierra, ha trabajado 
con un entusiasmo digno del m ayor encomio, per­
mitiendo llevar a efecto el Concurso con un pe­
ríodo de preparación menor de un mes.
Numerosos viajes a los diversos aeródromos y  
campos de aterrizaje provisionales, estudio deta­
llado de las diversas rutas, distribución de m a­
terial de abastecim iento en los puntos señalados, 
equipado de aviones, confección de reglamentos 
y, en fin, recorrido completo del circuito por los 
oficiales de dicha escuadrilla, en la  extensión 
abarcada por los dos itinerarios, sin descanso in­
termedio, totalizando en este período más de 
ciento veinte horas de vuelo sin la menor avería, 
es el resumen de la fatigosa labor llevada a cabo 
por todo el personal citado, que ahora ve com­
pensados sus desvelos con la satisfacción del éxito 
obtenido.
El interés con que la  Prensa y  el público han 
seguido esta prueba, demuestran la trascenden­
cia que su realización tiene como propaganda 
aeronáutica para llegar a un mejor conocimiento 
por parte de todos de la  situación en que se en­
cuentra una cuestión nacional de la m ayor im­
portancia, como es la defensa aérea de nuestra 
Patria.
El orden de clasificación de las patrullas, con
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arreglo a las puntuaciones obtenidas por forma­
ción, regularidad de marcha, enlaces radiotele- 
gráficcs, navegación, bombardeo, fotografía y  re­
conocimiento, es el siguiente:.
P A T R U L L A S  D E  R E C O N O C IM IE N T O
Primera.— “ io -P ” , teniente piloto D . José A. 
Pardo; primera escuadrilla, subayudante piloto 
D . Juan Escorihuela; grupo 23, sargento piloto 
D. Julio Ercilla; Logroño, teniente observador 
D. Julián del Val y  mecánicos D . Emiliano E s­
calona y  D. Ramón Castillo.
Segunda.— “ 6-J” , teniente piloto D. José M u ­
ñoz; escuadrilla, suboficial piloto D . M artiniano 
Valdizán; grupo 23, sargento piloto D . Manuel 
Aguirre; Logroño, teniente observador D . M i­
guel G arcía Pardo y  mecánicos D. Enrique Anun- 
cibay y  D . Daniel Ruiz.
Tercera.— “ 13 -X ” , escuadrilla 1-2, teniente p i­
loto D. Aurelio Villim án; aeródromo Burguete 
(Los A lcázares), sargentos pilotos D . Fem ando 
Romero y  D. Augusto M artín Campos, teniente 
observador D. Antonio Aragón y  mecánicos don 
Federico Rueda y  D . Chindasvinto González.
Cuarta.— “ i- A ” , escuadrilla Y - i ,  teniente pilo­
to D. M anrique M ontero; Cuatro Vientos, te­
niente piloto D. R afael Padilla, sargento piloto 
D. José Rivera, teniente observador D . Antonio 
Arroquia y  mecánicos D. Vidal Durán y  D. M a­
rio Pérez.
Quinta.— “ 5-H ” , capitán piloto D . Angel C h a­
morro; escuadrilla, teniente piloto D. Rafael Se­
rrano; grupo 21, sargento piloto D . Lisardo Pé­
rez; León, teniente observador D . M anuel Tom é 
y  mecánicos D . Redención Bureda y  D. Julio 
Hernando.
Sexta.— teniente piloto D. Daniel Oli- 
ver; grupo 31, subayudante piloto D . José Arce- 
ga; Getafe, cabo piloto D . Rafael Peña, capitán 
observador D. Fernando Pérez Cola y  cabos me­
cánicos D. Agustín Esteban y  D. Agustín Rodrí­
guez.
Séptima.— “ 8-H” , teniente piloto D. Enrique 
Jiménez; escuadrilla Nador, subayudante piloto 
D. Armando González, sargento piloto D . Juan 
López, capitán observador D. Manuel Ugarte y
mecánicos D. Miguel San José y  D. Juan Morell.VV 1.^ :; ‘
Primera.— “ 3-H ” , capitán piloto D. A lejan dro 
M anso de Zúñiga; primera escuadrilla, teniente 
piloto D . M iguel M ediavilla; grupo 11 (G etafe), 
subayudante piloto D . Juan Prieto.
Segunda.— “ 5-0” , teniente piloto D. Eduardo 
Lorenci; segunda escuadrilla, sargento piloto don 
Jesús Herguido; grupo 13 (Barcelona), cabo pi­
loto D. Jaime Gullet.
Tercera.— “ A - i ” , teniente piloto D. Ramiro 
Pascual; segunda escuadrilla, sargento piloto don 
Gonzalo García Sanjuán; grupo 11 (G etafe), sar­
gento piloto D. Félix Urtubi.
PA TR U LLA S D E  CAZA
El día 4 y  en el aeródromo de Getafe, se ce­
lebró la entrega de los premios a los vencedores, 
con asistencia del presidente de la Reepública y 
demás autoridades.
Los premios entregados fueron los siguientes:
Patrulla de reconocimiento de Logroño, Copa 
del presidente de la República (temporal) y Copa 
del ministro de la Guerra (en propiedad).
Patrulla de caza de Getafe, Copa del jefe del 
Gobierno.
Asimismo, obtuvieron premios individuales to­
dos los tripulantes de las cuatro escuadrillas de 
reconocimiento y  los de caza clasificados en los 
primeros puestos.
Estos premios habían sido donados por diver­
sas autoridades y  gran número de proveedores, 
de aeronáutica.
Felicitamos cordialmente al comandante Lon­
goria y  capitán M aestre, director y  redactor jefe, 
respectivamente, de la “ Revista de Aeronáutica” , 
organizadora de la prueba y  al personal de A via­
ción militar que tan brillante papel han sabido 
hacer con un material de que hemos hablado en 
nuestro numere anterior suficientemente.
López Lafuente y Calvo, C. L.
Almacén de Ferretería, h ierros, chapas, aceros, herra­
mientas en general, tornillos y c lavazón. 
Proveedores de la A eronáutica  Militar.
Duque de R ivas, 3 — M adrid .—Teléf. 7 0 .9 0 8
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1.° D el campo magnético terrestre.
2.° D el campo llamado permanente, debido 
:a los imanes permanentes de las masas metáli­
cas que poseen una imantación propia.
3.0 D e un campo, inducido, debido a masas 
metálicas que no tienen ninguna imantación, 
pero que la toman por inducción.
Cuando el avión cambia su orientación en el 
<espacio, el i.° no varía  en intensidad ni en di-
nocimiento de las diversas causas que producen 
el campo perturbador.
Este problema ha sido objeto de estudios muy 
completos en la compensación de las brújulas de 
la M arina. Sin entrar en un estudio teórico pro­
fundo del problema sobre el avión, es necesario 
conocer algunas consideraciones sobre ello.
Se supone el compás colocado en el eje de si­
metría del avión. E l cam po perturbador perma-
Puntd de compró
Fig. 58
rección; el 2.0 gira con el avión conservando su 
intensidad y  el 3.0 es variable en intensidad y  
dirección. L a  desviación 8 es, pues, variable pa­
ra cada rumbo del avión y  para que la brújula 
sea utilizable es indispensable corregir el efecto 
perturbador de los dos últimos campos y  se im­
pone su compensación.
Una compensación generalmente suficiente, 
puede ser obtenida por un procedimiento muy 
sencillo que se indicará más adelante y  que todo 
piloto la puede efectuar sin dificultad. Pero para 
el ingeniero que construye un avión y  que debe 
poder remediar por una modificación en la cons­
trucción toda perturbación, le es necesario el go-
nente es invariable en magnitud y  dirección con 
relación al avión. Sea li la intensidad de este 
campo y  a el ángulo que forma con el eje del 
avión.
Sea m  la masa de im antación de cada polo de 
la aguja; ésta se encuentra sometida:
i.° A  la acción del cam po terrestre. A  la  a l­
tura considerada, que será una fracción del cam ­
po al nivel del suelo, sea A H.
L a acción será un par m X H.
2.0 El cam po permanente cu ya  acción h nos 
dará un par m li.
L a  aguja se separará del meridiano magnético 
y  tom ará una posición de equilibrio dirigida se­
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gún la resultante m R de las piezas m \  H y  
m h.
Sea 8 el rumbo de la brújula, vemos (fig. 59),
_  H sen (7 +  a) que sen 8 =  —  m i /
K H
L a orientación de la aguja es, pues, indepen­
diente de la intensidad de su imantación.
Como las desviaciones son, en general, peque-
N , E, S y  O magnéticos. En cada una de las 
posiciones se lee la graduación contada de o° a 
360° en el sentido de marcha de las agujas de 
un reloj. Si 2  es la separación angular entre la 
línea de fe y  el eje del avión (positivo a la de­
recha y  negativo a la izquierda), se tendrá:
A v ió n  con rum bo N d>1 =  360
> » » E oj2
» ') » S 0J3
» » » O «)4
3 , +  S
9°° —  o2 -f- 2 
180o +  o, +  2 
2 70 ° - j -  Oq *T" ^
Fig. 59
ñas y  no pasan de 25o, se puede conservar sola­
mente el primer término del desarrollo en serie 
de sen 8 y  aplicar la fórmula
h sen (7 4- ó)
K H ••
o '• ‘ I . ¡ í ¡ !
h e o s  a h sen  a N N
o — -------------- sen  7 f - ----------------eos 7 =  o, o9
IH  ‘ A. H
8 es así la suma de dos desviaciones; una Sx co­
rrespondiente a a =  O, es decir, de un campo 
magnético dirigido según el eje del avión y  la 
otra 82 correspondiente a a —  90o de un cam ­
po magnético perpendicular a dicho eje.
puede ser considerada como producida por 
un imán paralelo al eje de la brújula y  S2 por 
otro perpendicular.
D e ello deducimos el principio de la compen­
sación que consiste en anular estos efectos por 
medio de imanes, convenientemente colocados, y  
sacamos la regla práctica a efectuar.
E l eje del avión se coloca sucesivamente al
L a  suma de estos cuatro ángulos no conten­
drá las desviaciones y  dará el valor de X. Se 
hace girar la ca ja  en su soporte un ángulo igual 
a 2  en el sentido indicado por su signo y  la línea 
de fe resultará paralela al e je  del avión.
Como el avión se encuentra al final con rum­
bo O se anula la desviación 8X con el imán lon­
gitudinal, se la orienta al N  y  se corrige S2 con 
el transversal, continuando los cambios de rum­
bo al E  y  al S como comprobación.
Si quedaran aún desviaciones se hace girar la 
caja  para corregir la mitad y  por medio de los 
imanes la otra mitad.
Una tercera vuelta al horizonte permite esta­
blecer el cuadro de las desviaciones que subsisten 
que deben ser menores de un grado o todo lo 
más dos.
El avión se orienta en las direcciones deseadas:
i.°  Por la observación del sol o de los astros, 
utilizando aparatos especiales.
2.0 Por el empleo de una brújula auxiliar 
provista de una alidada y  montada sobre trí­
pode.
Todo piloto o navegante aéreo debe poder 
efectuar la operación anterior, no sólo a la sali­
da, sino en el curso del viaje durante un ate­
rrizaje.
El ingeniero que construye un avión y  que 
debe organizar la colocación de todos los indi­
cadores, debe poder darse cuenta de la naturale­
za e im portancia de los campos magnéticos per­
turbadores, contrarrestando su acción para no 
dejar subsistir más que las pequeñas desviaciones 
que puedan ser corregidas por el procedimiento 
que hemos detallado.
El estudio completo de los campos magnéti­
cos de un avión no es el obieto de estas confe-
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rendas y, por tanto, sólo indicaremos un medio 
práctico que es, en general, suficiente para el 
objeto que se persigue.
El estudio teórico de los campos magnéti­
cos nos lleva a la fórmula de la desviación 8 en 
función del rumbo de la brújula y
sen o =  A, —|— B sen y -f- C eos y -|- D sen (2 y -|- 5) -f- 
-|- E eos (2 7 -J- 0)
que se sustituye en la práctica por
o =  A -f- B sen y -f- C eos y -f- D sen 2 y -f- E eos 2 y
en que 8 es el arco en función del radio y  A, B,
C, D  y  E  los coeficientes que caracterizan el 
campo magnético de a bordo.
El arco de longitud igual al radio es
27
ó 57°,3 y  adoptando como unidad una 57,3 ve­
ces más pequeña, A, B, C, D  y  E  estarán ex­
presados en grados:
A  =  representa la acción disimétrica del cam ­
po terrestre y  el error en la línea de fe.
B y  C =  la influencia de los campos perma­
nentes.
D  y  E  — la de los campos de indicación.
Y , en resumen, la fórmula puede escribirse
o == A  —  o' —  o”
Se pueue experimentalmente determinar los 
ceficientes de esta fórmula, siendo suficiente co­
locar el avión con rumbo a los cuatro puntos 
cardinales e intercardinales y  leer las desviacio­
nes observadas.
Se tiene así ocho ecuaciones que permiten de­
terminar los valores de ellos.
Esta operación da al mismo tiempo la curva 
de desviación obtenida, llevando en abscisas los 
rumbos magnéticos y  en ordenadas las desvia­
ciones (fig. 60).
Colum na 1.— Orientación del avión sobre los 
ocho rumbos.
Colum na 2.— Rum bo magnético del avión leí­
do sobre la brújula auxiliar.
Colum na 3.— Rum bo magnético sobre la  brú­
jula del avión, leído.
Colum na 4.— Desviación.
Colum na 5.— C urva de desviación.
Cálculo de los coeficientes.— Las líneas trigo­
nométricas tienen por valores:
se n =  o
eos  y =  +  1
1
sen 2 7 = 4 -  - —===.
1 -  1/2
COS 2 7 — 4 : 0.7
f 2 5 A
N 5 5 8 ° 3 4 7 +  11
NE 4 6 41 +  5
E 92 100 -  8
S E 136 156 -  20
ó 178 196 -  18
s o 2 2 5 22 7 -  2
0 2 73 262 +  11
NO 314 299 +  15
- f -
. 60
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y, por consiguiente,
o =  -  0,75 -  9,6 sen ( - f  i 5,7 eos y - f  
-{- 2 sen 2 y —  2,5 eos 2 y
y  se pueden entonces trazar las curvas que in­
dican para cada rumbo la parte de desviación de­
bida a los campos permanentes o inducidos.
Resumen de las operaciones prácticas para 
efectuar la compensación.
1.° Se coloca el avión sobre una plataform a 
giratoria que perm ita fácilmente la orientación 
de los diferentes rumbos y  la lectura de las des­
viaciones.
2." Comprobar que los mandos estén en su 
posición de vuelo.
3.0 Todos los instrumentos indicadores debe­
rán ocupar su lugar.
4.0 Comprobar el paralelismo de la línea de 
fe de la brújula con el eje de simetría del avión.
5.0 Anular las desviaciones debidas a la iman­
tación permanente por la adición de imanes com ­
pensadores.
Rumbos Desviacio­nes Rectores Productos Factores Productos Factores
Productos Factores Productos
N +  ^ 0 0 1 +  II 0 0 1 +  "
NE +  5
1
y »
+  3 >5
1
V *
+  3,5 1 +  5 0 0
E -  8 1 —  8 0 0 1 0 —  1 +  8
SE —  20
1
V 2 —  14
1
y  2
+  1 4 0 -(- 20 0 0
S 18 0 0 —  1 +  i» 1 0 1 — 18
SO __ 2
1
V* +  i , 4
1
y  2 +  1.4 0 2 0 0
0 +  11 — I —  1 1 0 0 —  1 0 — 1 . 1 1
NO +  ' 5
I
y l l o ,5 1 +  ' 5 —  1 ' 5 0 0
+  42 — 4,9 +  62,9 +  2 5 +  i 9
- 4 8 -  43 ,5 0 17 29
8 A  =  —  6 4 B  =  —  38,6  4 C  =  -|- 62.9 4 I) =  4- 8 4 E  =  —  10
A  =  —  0 ,75 B =  —  9 ,6 c  —  ;T 15. 7 D  =  - f  2 E =  —  2,5 !
D e una manera más general, cuando se tiene 
4 n experiencias para los valores de y variando







2  0 sen j
2  sen2 y
C =
S 0 eos y
S eos2 y
1) =
S 0 sen2 y
2  sen22 y
V N O1  0 eos- y
V 01 eos-2 y
llevando estos valores en la fórmula, se obtie­
nen ocho ecuaciones para determinar A, B, C, D 
y  E, que sumadas después de haberlas multipli­
cado por factores apropiados nos los dan.
El cálculo puede disponerse del siguiente 
modo:
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ó.° Efectuar la  vuelta com pleta de horizonte 
para verificar la compensación, trazando la cur­
va de desviaciones.
7.° Colocar estos resultados en un cuadro al 
lado de la  brújula.
Las consideraciones precedentes dan el medio 
de estudiar los campos magnéticos perturbado­
res y  corregirlos; para que esta corrección sea 
posible no deben existir piezas magnéticas cerca 
de la brújula y  sobre todo piezas metálicas mó­
viles por lo menos a una distancia de 50 centí­
metros.
L a brújula se coloca a la vista del piloto u o b ­
servador y  siempre que sea posible en el eje de 
simetría del avión.
K )  E s t a b i l i z a d o r e s  a u t o m á t i c o s
El problema del estabilizador automático ha 
sido considerado durante mucho tiempo como 
imposible, debido al misterio con que se rodeaba 
el pilotaje y  a la  falta de orientación en la solu­
ción a adoptar.
r, indicador de viraje.
B, brújula.
Podría utilizarse también el indicador de inci­
dencia sensible a i —  —  y  el de derrape a
u
j =  x , sin embargo, no es necesario ni fre- 
11
cuente su uso.
En estas notaciones u, v y w representan las 
componentes de la velocidad V con relación a 
tres ejes rectangulares unidos al avión, de sime­
tría transversal y  vertical (fig. 6 1), y  p, q y  r las 
de la velocidad angular O con respecto a los m is­
mos.
Como la velocidad V  es por definición tan­
gente a la trayectoria descrita por el centro de 
gravedad del avión, el ángulo de incidencia i y  
el de derrape / están definidos
w
i =  —  arco  tg
11
v








k  ___________ '•
c  ¿ .................•• V
Fig. 61 »•ig. 62
Los ensayes de vuelo ciego han venido a des­
truir estas leyendas y  a demostrar que es posi­
ble pilotar correctamente un avión basándose 
únicamente en las indicaciones de los instrumen­
tos siguientes:
V, indicador de velocidad, sensible principal­
mente a las variaciones de u.
0, indicador de pendiente longitudinal sensi­
ble igualmente a las aceleraciones
cp, indicador de pendiente lateral, sensible igual­
mente a las aceleraciones
d t





El pilotaje por medio de instrumentos nos hace 
ver que com binando las indicaciones de ellos un 
piloto puede efectuar la maniobra conveniente 
para cada caso.
Sin em bargo, desde el momento que toda com­
binación de las indicaciones de estos aparatos co­
rresponde a una maniobra determinada parece
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imposible, a priori, pedir a un mecanismo que 
efectúe todo o parte de este trabajo.
El problema necesita para resolverse que sea 
más determinado, es decir, establecer el progra­
ma de las maniobras a efectuar, amplitud de des­
plazamiento de los mandos y  asegurarse no se 
produzca un maniobra contraproducente al fin 
deseado. Es preciso, por consiguiente, conocer la 
sucesión de fenómenos que se producen sobre el 
aparato sin gobierno.
La conclusión del estudio ele la estabilidad di­
námica será 'el punto de partida en que se base 
el mecanismo automático.
Estabilizadores longitudinales.
Se pueden utilizar aparatos susceptibles de 
reaccionar bajo ciertas perturbaciones, accionan­
do por medio de un servomotor los mandos de 
profundidad. Estos aparatos pueden ser sensibles 
a las variaciones siguientes por el intermedio de 
indicadores apropiados.
V A R IA B L E IN S T R U M E N T O
u-u' v e lo c id a d  r e l a t i v a . . V enturi.
0 in c lin a c ió n  del a v ió n . . . . G iro scop io  libre s u s p e n ­
d id o  p or su centro  de 
graved ad .
w-vv
i =  —  in c id e n c ia . . . . Veleta.
u-u '
d u
V sen 0 d irección de
d t
la g r a v e d a d .................. P énd ulo .
q ve lo c id a d  a n g u la r .  . . . G iro scop io .
d w
y eos 0 m agnitu d
d t
de
la g r a v e d a d .................... A celeróm etro.
Entre los aparatos existentes citaremos:
V A R I A B L E IN S T R U M E N T O
6 .............................................. Sperry.
V ele ta  C o n sta n tín  y a  uti­
l izad a  por E tevé a c c io ­
n a n d o  e l  m and o d e  
d irección .
d u
0 y ........................................... P éndulo M oreau.
d t 
d u
u-u ', y 0................ P éndulo y  anem óm etros
d t D outre, M azade.
u-u ' y  q ................................. B o ik o w .
Estabilizadores laterales.
Pueden realizarse de manera idéntica accio­
nando bien el timón de dirección o los alerones. 
En 'el primer caso no introducirán más que pa­
res de guiñada y  en el segundo de guiñada y  de 
balanceo.
Los aparatos pueden sen sensibles a las pertur­
baciones siguientes:
V A R I A B L E IN S T R U M E N T Ó
V
d errap e ................................. Veleta.
u
p v e lo c id a d  de ba lan ceo . . . . G iro sco p io  fijo.
r ve lo c id a d  de b a lan ceo . . . . G iro sco p io  fijo.
(0 in cl in ac ió n  la te ra l ............... G iro scop io  libre.
d V
co y d i r e c c i ó n  de la 
d t
g r a v e d a d  ................................. Péndulo.
B a z i m u t ...................................... b rú ju la  g iro scò p ica .
Estabilizadores de veleta.
En el momento en que la estabilización por 
veleta vuelve a estar a la orden del día es in­
teresante recordar que ya en 1910 Etévé utilizó 
este procedimiento en un avión tipo W right y 
que no consiguió se extendiera su uso debido 
principalmente a que como las velocidades en­
tonces desarrolladas eran del orden de 50 a 55 
kilómetros hora la acción del viento no era lo 
suficiente para llegar a los resultados que su in­
ventor esperaba; sin embargo, fueron suficientes 
para permitirle pilotar un avión cuyas condicio­
nes de vuelo eran bastante malas. Dieciséis años 
después Constantín, utilizando las enseñanzas de 
Etévé, construye su aparato que ya anteriormen­
te se ha descrito y  lo aplica a la estabilización 
autom ática en la forma siguiente:
Dos veletas sencillas colocadas a cada lado 
del fuselaje y  fuera de la acción del viento de las 
hélices. En la figura 62 aparece una de ellas. 
L a  veleta A va unida por dos brazos B y  C  al 
eje D. E l palonier G, accionado por el piloto, gira 
libremente alrededor del eje D. Este palonier G 
acciona a su. vez por unos cables de mando otro 
con lo que se pueden dar diferentes inclina­
ciones a la veleta A oue gira ^obre su borde an-
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terior F. Cuando el palonier G se inm oviliza la 
veleta se orienta en el lecho del viento y  obra por 
intermedio del palonier E  unido al eje D  sobre 
los alerones. . ! ,
Estabilizadores de péndulo.
D e todos los dispositivos que utilizan las reac­
ciones de sistemas en equilibrio, el más sencillo 
es el péndulo. Desgraciadamente, el péndulo or-
Fig. 63
dinario es insuficiente y  en ciertos casos sus in­
dicaciones son falsas.
E s preciso, pues, que el sistema pendular obe­
dezca de distinta manera según se trate de incli­
naciones o de efectos de inercia.
Describiremos antes el aparato y  veremos des­
pués su aplicación a la estabilización.
Se compone éste (fig. 63) de un péndulo ordi­
nario de masa A  suspendido por una varilla B 
de un eje C articulado en dos puntos D  y  E  so­
lidarios del avión. En el eje de la masa pendu­
lar A  se articulan otros dos péndulos inversos 
compuestos cada uno de una masa 1 o H cuyo 
eje coincide con el eje C y  unidos por las varillas 
L  y  J a los ejes G i, G 2 articulados en F 2 y F t 
o en M  y  K  en el eje de la masa A.
Este conjunto está montado de tal manera que 
en la vertical los tres péndulos estén en equilibrio. 
Para evitar la  inestabilidad de los dos péndulos 
inversos, el péndulo H tiene un tope P de rete­
nida fijo solidario al avión que le impide des­
plegarse a la derecha, el cual está unido por un 
muelle graduado v  el oéndulo I tiene el mismo
dispositivo, pero para los desplazamientos a la 
izquierda. El conjunto debe ser insensible a las 
vibraciones y  estar amortiguado, para lo cual 
(fig. 64) sobre el eje C van montadas dos p a­
lancas V  y  X  terminadas por los contactos 1 
y  4, palancas que se desplazan angularmente con 
el péndulo A  B.
Concéntricamente con el eje C, pero móvil al­
rededor de un eje solidario al avión, existe un 
platillo I sobre el cual van montadas las palan­
cas V i y  V 2 articuladas en Y  y  Z, unidas entre 
sí por un muelle r y  mantenidas separadas por 
dos topes reglables / y  g.
El platillo I es dentado y  por el intermedio del 
piñón II y  palancas III y  IV, va  unido a los 
servomotores que accionan los mandos, de tal 
manera que cuando el contacto está establecido 
en un sentido por las palancas V o X , el despla­
zamiento de los mandos solicitados por los servo­
motores en movimiento, tiene tendencia a rom­
per este contacto, movimientos tales que el con­
tacto puede establecerse en sentido inverso para 
restablecer el equilibrio. Esta última parte puede 
ser mandada directamente por el piloto para es­
tablecer contactos voluntariam ente y  de esta m a­
nera cam biar las condiciones de equilibrio.
El péndulo I lleva un doble contacto 7 que 
está tocando en su posición de reposo con el 9 y  
que puede ir sobre el 8. Estos contactos 8 y  9 
son solidarios del eje C.
El péndulo H tiene un contacto 12 tocando 
sobre 13 y  otro 10 que puede ir a chocar contra 
el 11, siendo solidarios los 11 y  13 del eje C. El 
conjunto se completa con los servomotores V y 
V I, por las lámparas testigos b y  c, una batería 
a y  los circuitos eléctricos necesarios. Considera­
remos en los ejemplos siguientes el conjunto re­
ducido a la figura 65 sin los servomotores, la 
iluminación de las lám paras indicará al piloto 
la maniobra a efectuar. ,
Estabilización automática transversal y longi­
tudinal.
Supongamos un avión en vuelo y  que por una 
causa cualquiera gire hacia la derecha. H abrá en 
ese momento un cambio de dirección que produ­
cirá un derraoe y  ciue exigirá maniobrar para co-
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rregirlo al mismo tiempo que se contrarresta el La inercia lateral debida al desplazamiento 
giro iniciando otro hacia la izquierda, es decir, transversal hacia la derecha obliga a la masa A '
que para cualquiera de las dos el avión debe in- a trasladarse hacia la izquierda, estableciendo el
d iñ arse hacia la izquierda. circuito + ,  T , i ,  2, Y , lám para b y  — , es decir,
Supongamos el sistema pendular simple de la “ inclinar a la derecha” .
figura 65, péndulo A  B, eje C y  los contactos V, Pero si nos trasladamos a I, la inercia lateral 
V i y  V 2 y  la corriente llegando del de la pila a T . que desplaza la masa A hacia la izquierda, des-
N U E V O S  E N S A Y O S  S O B R E  E L  M O T O R
D IE S S E L
Sigue la serie de experimentos iniciados hace 
algunos años con miras a demostrar la bondad 
del motor Diessel aplicado al automovilismo. Uno 
tras otro, muchos corredores han ido estable­
ciendo “ récords” que luego eran superados días, 
semanas o meses más tarde. Alemania, Gran Bre­
taña y  los Estados Unidos se colocaron pronto a 
la cabeza en este nuevo campo de la ingeniería 
experimental, y  las cifras fueron elevándose rá­
pidamente hasta 1931 en que pareció haberse lle­
gado a un nivel difícil de superar. En efecto, 
durante el mes de febrero de ese año el fabri- 
cant enorteamericano C. L. Cummins hizo con 
éxito halagüeño la tentativa de establecer el ‘‘ré­
cord” mundial y  lanzó su coche a la fantástica 
velocidad de 161 con 200 metros en la playa 
de D aytona.
Desde aquel momento, los corredores británi­
cos buscaron la oportunidad de conquistar los 
laureles para su país, y  tras largos meses de en­
sayos acaban de lograrlo. El 27 de octubre último 
el capitán G. E. E. Eyston— cuyas hazañas como 
corredor de automóviles son conocidas en todo 
el mundo— acudió al autódromo de Brooklands 
conduciendo un coche sedan con motor de fuel 
oil y  carrocería de líneas aerodinámicas bastan­
te marcadas con el que conquistó el codiciado 
“ récord” al lanzar su bólido a una velocidad de 
163 kilómetros con 172 metros.
El vehículo utilizado para esta nueva hazaña 
lleva el pomposo nombre de A. C. E. Especial 
de Seguridad con Fuel Oil. L a  palabra “ seguri­
dad” se le ha aplicado porque el motor trabaja 
con un com bustible que no puede arder sino 
dentro de las cámaras de combustión. Es un co­
lche bastante futurista que lleva una carrocería 
perrada cuya principal característica consiste,
como ya hemos dicho, en la aplicación de líneas- 
aerodinámicas de lo más avanzado que se ha vis­
to hasta ahora en automovilismo.
El motor es de tipo standard y  ha sido cons­
truido por la Associated Equipment Com pany, 
de Gran Bretaña. Los seis cilindros tienen diá­
metro y  recorrido de 115 por 142 ce., lo que 
arroja un volumen total de 8,85 litros. D os cu­
latas independientes y  separables llevan las vá l­
vulas en el tope, como asimismo los balancines 
que trabajan regidos por vástagos que comuni­
can con el árbol de levas. Las culatas de cilindro 
rinden una comprensión de 1 6 : 1  y  llevan ane­
xas pequeñas cámaras esféricas colocadas con el 
propósito de crear la necesaria turbulencia, ya 
que ésta es indispensable para que se produzca 
la combustión del fuel oil en el momento en que 
es inyectado. Tam bién sirven dichas cámaras pa­
ra obtener una elevada presión (equivalente de 
buen trabajo efectivo) al mismo tiempo que es­
caso consumo de combustible.
El fuel oil es inyectado en forma radiada ha­
cia el centro de las cám aras esféricas y  cruza la 
corriente de aire en ángulo recto con respecto a 
su línea de movimiento. En las culatas del ci­
lindro también se encuentran los inyectores que 
trabajan regidos por la presión de aceite de la 
bomba de com bustible; tienen por misión efec­
tuar la  admisión del fuel oil y  extenderlo bajo 
la forma de partículas finamente divididas en el 
momento en que penetra en las cámaras.
F A C IL ID A D E S  A  LO S A U T O M O V IL IS T A S
A  fin de facilitar la visita de los turistas a 
Portugal durante la primera Exposición Colonial 
Portuguesa, que se celebrará en Cporto durante 
los meses de junio, a septiembre, el Gobierno por­
tugués ha tenido a bien perm itir la entrada y
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ta días, sin necesidad de fianza ni depósito de de­
recho alguno, a los vehículos, automóviles, side­
cars y  bicicletas con motor desprovisto de tríp­
ticos o carnets de pasaje de Aduanas; pero do­
cumentados con certificado internacional de cir­
culación, y  que los turistas lleven durante el pe­
ríodo de la referida Exposición. Estos vehículos 
deberán tener las placas indicadoras de su na­
cionalidad y  el número de inscripción en el res­
pectivo país.
Antes de terminar dicho plazo de treinta días, 
los interesados podrán solicitar su prórroga, siem­
pre que para ella haya fundamento justificado.
Tam bién se permite la entrada y  permanencia 
en el país, por el placo de treinta días, sin nece- 
permanencia en el país, durante el plazo de trein- 
sidad de fianza ni depósito de derecho alguno, a 
los vehículos arriba mencionados, “ aun cuando 
vayan desprovistos de cualquier documento in­
ternacional de circulación” . Para este efecto, de­
berán los interesados solicitar en las agencias de 
la frontera una licencia de importación temporal, 
por la cual tendrán que pagar, además del sello 
de la tasa, dos escudos y  cincuenta centavos, y 
el impreso respectivo, el emolumento de veinte 
escudos. L a  salida de los vehículos podrá gestio­
narse por cualquiera agencia. Igualmente podrá 
ser solicitada, en las condiciones arriba indica­
das, la prórroga del plazo de treinta días para 
la permanencia de los vehículos en Portugal.
* * *
El Automóvil Club del Brasil ha organizado 
para el mes de septiembre próximo grandes ca ­
rreras internacionales de automóviles.
El Gran Premio de la ciudad de R ío de Ja­
neiro será disputado en el circuito de Gavea, en
25 vueltas, en un total de 2929 kilómetros y  500 
metros, siendo distribuidos a los vencedores, pre­
mios en metálico por valor de 150.000 contos, 
además de objetos de arte, medallas, etc.
Para mejor información pueden dirigirse a la 
Em bajada del Brasil, Castellana, 55, todos los 
días laborables, de cuatro a seis de la tarde.
E l  concurso de modelos de a v io ­
nes de, M O T O A V I O N
Ponemos en conocimiento de nuestros lectores 
que, abierto el plazo de inscripción para nuestro 
concurso de modelos, plazo que termina el 20 del 
próximo septiembre, y  quedando cerrada nuestra 
Redacción durante el mes de julio y  parte de 
agosto, pueden hacerse las inscripciones para di­
cho concurso en las oficinas de Aero Popular, 
plaza de la Cruz Verde, núm. 3, en Madrid.
| Hijos de Mendizábal jj
Almacenes al por mayor de hierros tj 
y ferretería
U  A lm end ro, 8 .— M ad rid .— Teléfono 7 2 4 2 9 . 
II A p a rta d o  de C o rre o s  3 9 3 .
Preguntas y  respuestas
Desearía me contestaran a la siguiente pre­
gunta: ¿Qué condiciones se han de reunir para 
ser teniente de Aviación militar?
J a i m e  I n g l é s .— Barcelona.
i.° Ser oficial del Ejército y  después soli­
citar tomar parte en la convocatoria cuando la 
haya.
Caso de ser admitido, hay que hacer un curso 
y  después puede y a  obtener el título.
ranfe
- © a r r p r e r í a ^ ^ i n t u r a D U C o 8'
O H IO
y i n  o. 3 6 5 5 a
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AERO POPULAR DE MADRID
El Grupo de Vuelos sin M otor que funciona 
en Cuatro Vientos, sigue dando pruebas de su 
entusiasmo enorme, no cesando sus prácticas ni 
aun bajo el sol abrasador que por esta época se 
dejan sentir. Las señoritas que a este curso asis­
ten, y  que dan la nota simpática, no son las que 
menos afición muestran.
L a constante asistencia de todos los alumnos a 
las clases, así prácticas que se celebran en Cua-
O R T H O
MATERIAL CIENTIFICO
MADRID
Lan u za, 14 y 16 T eléfono 57061
A p a rta d o  9071
Venta y reparación de instrumentos 
para la aeronáutica.
Fabricación de globos para sondeos meteoro­
lógicos y para prácticas de tiro.
tro Vientos, como de reparación de aparatos que 
tienen lugar en el domicilio social, son hábilmen­
te dirigidas por el profesor Sr. Gil, que está dan­
do pruebas de una constancia nada común, po­
niendo al servicio de este noble deporte y  ver­
dadero arte de volar todo su valer.
Los alumnos que por su aprovechamiento es­
tarán en breve en condiciones de hacer las prue­
bas para la obtención del título de clase “ A ” son 
los siguientes:. Sr. D el Río, Sr. H urtado, señor 
García, Srta. M artínez de Prado, Srta. M adi 
Bhl, Sr. Sáinz de A ja, Sr. Izquierdo, Sr. Grecia­
no, Sr. Tauler, Sr. Sánchez, Sr. M artínez, señor 
Otero, Sr. Ayuso, Srta. M ercedes Bernal, señor 
Dem berk y  Sr. Cárcer.
Vuelos para el domingo, día 15 de julio de 1934*
Socios número 729, 730, 731, 732, 733, 7 3 4 , 
7 3 5 , 7 3 6 , 7 3 7 , 7 3 8 , 7 3 9 , 74°, 7 4 L  742, 743* 744, 
745, 746, 747, 748, 7 4 9 , 750, 7 5 L  7 5 2 , 7 5 3 - 754, 
7 5 5 , 756, 1, 2, 3, 4, 5 , 6, 7, 8, 9, IO, l l > I2 > *3 > 
14, 15, 16, 17, 18, 19, 22, 23, 24, 25, 26, 27,
29k 3 0 -
Vuelos para el domingo, día 22 de julio de 1934.
Socios número 31, 32, 33, 34, 35, 38, 39, 40,
41, 4 4 , 4 5 , 4 7 , 48, 4 9 , 5° , 5 L  52, 5 3 , 5 4 , 5 5 ,
59, 60, 62, 64, 69, 72, 73, 75, 76, 77, 78, 79,
81, 83, 84, 85, 86, 87, 88, 89, 90, 93, 94, 97,
98, 101, 102, 103, 104, 105, 106, 108.
A E R O  P U P U L A R , plaza de la  Cruz Verde, 3. 
Teléfono 14401. M adrid.
Estos señores deben pasarse por las oficinas 
de la Sociedad antes del sábado correspondiente 
al domingo en que les corresponda efectuar su 
vuelo para recoger su correspondiente tarjeta.
Lo que> nos cuentaiv
E N  M E M O R IA  D E  B A R B E R A N  Y  C O L L A R
La Aviación mejicana ha conmemorado el pri­
mer aniversario de la desaparición de los infor­
tunados aviadores españoles Barberán y  Collar, 
con un homenaje ofrecido en el anfiteatro B o­
lívar.
Asistieron a la ceremonia, el em bajador de E s­
paña en M éjico, Sr. Barnés; el jefe de la A v ia ­
ción mejicana, general Ruiza, y  otras destacadas 
personalidades.
L a notable aviadora H anna Reisch, célebre por 
sus vuelos en planeador, ha batido el ‘‘récord” 
mundial lemenino de vuelo de distancias sin mo­
tor. Saliendo del aeródromo de Griesheim, H an­
na Reitsch aterrizó en Reutlingen, cubriendo una 
distancia de 170 kilómetros.
A  consecuencia de haber sufrido ua avería du­
rante los entrenamientos, será suspendido el vue­
lo que de M éjico a España proyectaba el aviador 
mejicano Sarabia.
L a  causa de este desistimiento es que no cree 
puedan ser reparados los desperfeectos antes de 
que termine la tem porada de vuelos trasatlán­
ticos.
M. QUINTAS
Cruz, núm. 43.—Madrid.—Teléf. 14515
P ro v eed o r de la  A e ro n á u tica  M ilitar
Material fotográfico en genera l . -A p aratos  auto­
m áticos  y sem iautom áticos  de placa y película 
para Aviación. — A m etra lladoras  fotográficas ,  
telémetros, etc., de la O. P. L.
Relación de¿ Proveedores de> Aero­
náutica Militar
MOISES SANCHA: Montera, 14 . Teléfono 118 7 7 . Madrid.— Monos, gafas, casquetes. Botas y equipo*
de gimnasia.
CARBURADOR NACIONAL IRZ: Madrid: Montalbán, 5 . Tel.® 19649.—Barcelona: Cortea,
642. Tel.® 22164 .—Fábrica: Valladolid. Apartado 78. 
RADIADORES COROMINAS: Madrid-Barcelona.-La más antigua, fábrica de radiadores
J  £  Dirección General: Barquillo, 1 .—Fábrica: Carretera de Chamartín, n .  Madrid.—Fabricación
Nacional de magnetos, bujías, terminales de seguridad, juntas herméticas para circulación líquida 
v equipos eléctricos de aviación.
Sa.tr.ria d . Sport M O I S É S  S U t C h a ,  S .  A .
14, Montera, 14 Teléfono 11877 MADRID
I N J O T A  D E  P R E C I O S
Pesetas Pesetas
Monos de invierno de mucho abrigo para los gran- Id. id. id. de v e r a n o ............................... . ........  15
des vuelos de altura, modelo militar, aprobado Casquete de cuero para telefonista, o rad io ...............  20
por la C misión de com pras  100 Teléfono auricular................................................................  80
Monos de entretiempo  60 Botillón forro de piel y cremallera, suela de goma
Monos de verano......................................................................  35 para encima del c a lz a d o .............................................. 35
Monos blancos......................................    25 G afas  cristal «Triplex», irrompibles..............................  20
Monos antiácidos para manipular el m otor..............  70 G afas cristal «Oto» y  otras, estuche aluminio  15
G abán de cuero reglamentario, forro especial de Cinturón o b se rv a d o r ........................................................... 45
gran a b r ig o  ..................  200 Cinturón p iloto..................................................    40
Casquete de cuero reglamentario forrado de p ie l . .  30 Pantalón buzo, para sacar los aparatos bidros del
Id. id. id. de gran ab rigo ........................................................ 20 m ar......................................................................................  150
A u to rizad o s p a ra  p o d er h a c e rse  lo s  p ag o s p o r la  C a ja  de A v iació n  M ilitar.
R. Corbella
M A Q U IN A R IA  Y M A T E R IA L  E L É C T R IC O
R E P R E S E N T A N T E  D E
La E l e c t r i c i d a d ,  S .  A . ,  Sabadel l  
Fábrica Nacional de Material Eléctrico  
Rust on & H o r n s b y ,  de L i nc ol n
M O TO R E S  DE A C E IT E S  P E S A D O S
i Insta lac iones  de Centrales  productoras  de energía  eléctrica,  de l íneas d c 
A transporte ,  de r iegos y estac ion es  tran sfo rm ad o ras .  —  Sum inistro  cíe to d a  
c lase  de material  e léctr ico  para  a ltas  y b a ja s  tensiones.
M a r q p é g  d e  € m t a s ,  5 - - M A I D R I D
A p a r t a d o  S 7 5  T e l é S o m o  1 1 1 5 3
litlIlillllfM
L<á H I S P A N O - S U I Z A
H j Automóviles de turismo —  V ehículos
=  industriales de 1 1/2 a 6 T. de carga  útil Ü¡
J  M O T O R E S  D E  G A S O L I N A  Y A C E I T E  P E S A D O  j ¡
M otores  m arinos  y de aviación f ¡ ¡
== Detentores de los grandes records mundiales ¡Ü
¡ ¡  LA INDUSTIA NACIONAL QUIERE Y PU ED E |
M COMPETIR CON LA INDUSTRIA EXTRANJERA M
^  Carretera de Ribas, 279 - BARCELONA - Paseo de Gracia, 20 j¡¡
H  D E L E G A C I O N  E N  M A D R I D :  g
|I A v e n i d a  C o n d e  de P e ñ a l v e r ,  16  II
Imp. de C. Bermejo.—Stma. Trinidad, 7 -—Teléfono 3110 0 .
